La navegación en el Atlántico: las condiciones físicas y las evidencias arqueológicas by ,
3. La Navegacion en el Atlantico: 
las condiciones fisicas y las evidencias arqueologicas 
Hoy no queda ninguna duda sobre el carácter mari- 
timo de gran parte del comercio oriental en la Pe- 
nínsula Ibérica durante la Edad del Hierro. La locali- 
zación geográfica de 10s yacimientos arqueológicos 
peninsulares afectados por ese comercio, ademas de 
las referencias en 10s textos clásicos, no permiten 
guardar reservas respecto a la existencia de una na- 
vegación de origen mediterráneo en la fachada atlán- 
tica de  la Península Ibérica. Una navegación sufi- 
cientemente desarrollada en esa época. 
Es por tanto imprescindible que en este trabajo 
se haga una referencia a las condiciones de navega- 
ción en la costa portuguesa. La navegabilidad del Me- 
diterraneo ya ha sido objeto de varios estudios por par- 
te de conocidos arqueólogos (principalmente Aubet, 
1987: 146-172), pero hasta la fecha pocos han sido 10s 
investigadores que se han interesado por el Atlantico 
portugués desde esta perspectiva. Por todo el10 pro- 
curaré exponer aquí las condiciones físicas que con- 
dicionan la navegación, presentando 10s datos mete- 
reológicos y oceanográficos, principalmente 10s vien- 
tos, la agitación marítima, la nubosidad y las mareas 
a las que est5 sujeta la costa portuguesa. 
igualmente se ha llevado a cabo una recogida de 
10s datos arqueológicos de la Edad del Hierro recu- 
perados en el medio acuático y que indican clara- 
mente la actividad de la navegación. Desgraciada- 
mente, la cantidad de restos con estas caracteristicas 
es bastante reducida. 10 que no ha permitido grandes 
consideraciones sobre el tip0 de embarcaciones uti- 
lizadas en el comercio marítim0 occidental. 
El análisis fisico y 10s escasos datos arqueológi- 
cos existentes han permitido, sin embargo, sugerir el 
tip0 de navegación practicada y 10s meses del año en 
10s que esta habria sido más idónea. 
3.2. LOS VIENTOS 
El régimen de vientos de la costa portuguesa está de- 
terminado por la circulación atmosférica procedente 
del Atlántico (fig. 4). Sin embargo, las orientaciones do- 
Figura 4 .  El régimen de presión y vientos en la Península Iberica (segOn Ribeiro, Lautensach y Daveau, 1987) 
23 
minantes de la linea de costa determinan la dirección 
de las brisas del lugar, generadas por el desigual ca- 
lentamiento y enfriamiento del mar y de la tierra. És- 
tas se sobreponen muchas veces al viento que, re- 
sultante de  la superposición d e  la circulación 
atmosférica atlántica, sopla predominantemente des- 
de 10s cuadrantes Ii y AW, a pesar de que. en el in- 
vierno y en 10s periodos de transición, puede soplar 
del NE. 
No obstante, el régimen de vientos y de brisas 
presenta grandes diferencias, que son importantes 
mencionar, entre la costa occidental y la costa del Al- 
garve. 
3.2.1. Costa occidental 
El viento característic0 de esta costa es el del AW, co- 
nocido como <cnortada)z. Alcanza sus máximos hacia el 
final de la tarde y decae durante la madrugada, sien- 
do  más frecuente en verano. 
La nortada es más marcada en la región sur de 
Porto, siendo especialmente intensa junto a 10s ca- 
bos Carvoeiro, da Roca, Espichel y S. Vicente. 
En la costa occidental, la dirección del viento 
más frecuente es la del N y hwi. No es extraño que 
alcance fuerza 6 o 7 y, en ocasiones, incluso fuerza 
10 (cuando es del Norte), aunque su fuerza es ge- 
neralmente 4 durante la tarde, bajando a fuerza 2 de 
madrugada. 
El viento se mide en unidades de fuerza que va- 
rian entre 1 y 10. Estas unidades fueron establecidas 
de acuerdo con la velocidad horaria del viento. Asi: 
fuerza 1 - 0-6 km/h; fuerza 2 - 7-12 km/h; fuerza 3 - 
13-18 km/h; fuerza 4 - 19-26 km/h; fuerza 5 - 27-35 
km/h; fuerza 6 - 36-44 km/h; fuerza 7 - 45-54 km/h; 
fuerza 8 - 5 5-65 km/h; fuerza 9 - 66-77 km/h; fuerza 
10 - 78-90 km/h. 
Es importante mencionar aqui que una peque- 
ña embarcación (de calado inferior a 1.5 m) se sostiene 
bien con fuerza 2, pero comienza a inclinarse con 
fuerza 3, recostándose mucho con fuerza 5 .  Cuando 
la fuerza alcanza el grado 8 se ve obligada a buscar 
un abrigo, ya que resulta imposible continuar nave- 
gando. 
En el invierno, con la aproximación de 10s sis- 
temas frontales, el viento gira hacia el SW, virando 
todavia más hacia el sur con el paso del frente frío. Los 
vientos más fuertes son, generalmente, del SW y aso- 
ciados a depresiones muy bajas, alcanzando una me- 
dia de fuerza 8.  
Los vientos más débiles que se sienten en la cos- 
ta portuguesa son 10s de tierra, del SE, siendo gene- 
ralmente de fuerza 2 a 4. 
3.2.2. Costa sur 
Tampoco en la costa sur el régimen de vientos es uni- 
forme. Del cabo de Sagres hasta Lagos continúan do- 
minando 10s vientos de la costa occidental, es decir, 
10s del S y hW. 
Sin embargo, aqui son generalmente débiles, 
con fuerza 1 o 2. Hacia el Este de Lagos, el viento so- 
pla sobretodo del SW, alcanzando con frecuencia fuer- 
za 4. 
A veces surgen condiciones que facilitan la apa- 
rición del Levante, viento del cuadrante Este, gene- 
ralmente de fuerza 3 o 4,  llegando con frecuencia a 
fuerza 6.  
3.3. NIEBLA, NEBLINA Y NUBOSIDAD 
En el mar, junto a la costa occidental, la niebla es rnás 
frecuente en verano, durante la madrugada y la ma- 
liana. Se forma por la condensación del vapor de 
agua del aire del estrato más bajo de la atmósfera, en 
condiciones de estabilidad atmosférica, cuando el aire 
maritimo se desplaza lentamente del W al E por la 
acción del viento suave, y encuentra junto a la costa 
y en superficie el agua del mar con temperaturas ba- 
jas. Durante la tarde, con el calentamiento y la inten- 
sificación del viento, generalmente esta niebla se di- 
sipa. 
En el invierno, en toda la costa, pero rnás espe- 
cialmente junto a la desembocadura de  10s rios, la 
niebla aparece de noche, pudiendo prolongarse sin 
embargo hasta la mañana. Su formación difiere de la 
que mencionamos para la costa occidental. Esta nie- 
bla se forma por la condensación del vapor de agua 
del aire relativamente caliente, cuando se encuentra 
con el aire más frio, pudiendo aparecer en circuns- 
tancias de viento con fuerza 4 .  Sin embargo, cuando 
es transportada por el viento hacia el mar, se disipa. 
Afecta fuertemente a 10s puertos. 
La neblina tiene el mismo origen que la niebla, 
teniendo lugar en situaciones semejantes. Sin embar- 
go, en este caso la visibilidad, siendo reducida, al- 
canza fácilmente 1 km. 
La frecuencia con la que la niebla y la neblina 
aparecen junto a la costa disminuye gradualmente en 
la costa occidental, de N a S, y de  W a E en la costa 
sur. Los máximos tienen lugar junto a la desemboca- 
dura de 10s grandes rios. 
La nubosidad aumenta desde el S hacia el N, 
siendo bastante elevada durante 10s meses de invier- 
no (superior a 5/8). En 10s meses de verano es gene- 
ralmente inferior a 2/8 (la nubosidad se mide en oc- 
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tavos, 10 que significa que el cielo se divide en ocho 
partes, indicándose cuántas de esas ocho partes están 
nubladas). 
Las olas en la superficie del mar se forman por la ac- 
ción del viento, pudiendo tener un origen lejano o lo- 
cal. En este Último caso, la agitación maritima que se 
deja sentir en un determinado lugar es el resultado de 
la intensidad del viento en  ese mismo lugar, presen- 
tando la superficie del mar un aspecto irregular. En esta 
situación, las olas tienen la dirección del viento y se 
llaman vagas. 
Si el origen de las olas fuera lejano, éstas pre- 
sentan crestas más redondeadas y una dirección bien 
definida. En este caso, la agitación marítima se deno- 
mina ondulación. 
Es importante mencionar que es posible que se 
registre, en un mismo lugar, agitación maritima en va- 
rias direcciones. Esto es debido a 10s diversos oríge- 
nes que, como hemos visto, pueden estar en su for- 
mación. 
3.4.1. La costa occidental 
Debido a que la costa occidental est5 especialmente 
expuesta a la ondulación generada en  el Atlántico 
norte, la agitación maritima sufre una fuerte influen- 
cia de componentes de origen lejano, alcanzando en 
general alturas superiores a las que se producen de- 
bido a la simple acción del viento local. 
La altura de las olas presenta, al norte del cabo 
Raso, una media superior a 1 m durante cerca del 
85% del año: y al sur del cabo Espichel, aproximada- 
mente durante el 70% del año, siendo en las mismas 
regiones superior a 4 m durante cerca del 5% y 2% del 
año, respectivamente. 
Durante el 80% del año la agitación maritima es 
del hW, resultante de la ondulación de este rnismo cua- 
drante originada en el Atlántico norte en  latitudes mas 
elevadas y con olas asociadas a 10s vientos locales 
del S y hW. Estas condiciones tienen lugar tanto en 
invierno como en verano. 
Sin embargo, en  invierno y durante periodos 
más cortos, puede tener lugar una agitación marítima 
del SW, con olas de 3 a 4 m, que pueden a veces al- 
canzar 10s 7 m de altura. 
También se registran, aunque muy raramente y 
normalmente de corta duración, periodos de tempo- 
ral del oeste, periodos so10 con ondulación o perio- 
dos de gran calma, o sea, sin oleaje u ondulación. 
3.4.2. La costa sur 
La costa sur se encuentra resguardada de 10s 
componentes de la agitación maritima dominantes 
en la costa occidental, ofreciendo por el10 unas con- 
diciones mucho más suaves de agitación maritima. El 
valor máximo de la altura de las olas presenta una me- 
dia de  4 m, siendo inferior a 1 m durante aproxi- 
madamente el 70% del año. 
El movimiento marítim0 se genera aquí debido 
a la brisa local. Frecuentemente el mar se encrespa por 
el SE durante la mañana, alcanzando las olas un poc0 
mas de  0.5 m de altura. 
Esta agitación se va moviendo con el viento, 
convirtiéndose al final de la tarde en un mar de pe- 
queño oleaje del SW, con cerca de l m de altura, de- 
cayendo después y hasta la madrugada hasta menos 
de 0.5 m. 
Como ya se ha mencionado anteriormente, du- 
rante aproximadamente el 10% del año existen con- 
diciones de Levante, 10 que provoca olas con más de 
1 m de altura, que, no obstante, raramente llegan a 10s 
4 m. 
3.5. LAS CORRIENTES MARfTMU 
A 10 largo de la costa portuguesa la corriente princi- 
pal se deja sentir de norte a sur, con una velocidad 
que varia entre 10s 0.2 y 0.5 nudos (fig. 5). En la de- 
sembocadura de 10s grandes rios, se sienten las co- 
rrientes de la marea. 
Disminuyendo su intensidad de norte a sur, tie- 
nen amplitudes máximas de 4 m. En principio, las co- 
rrientes marítimas de la costa portuguesa no afectan, 
de modo general, a la navegación. 
AGOSTO 
Figura 5. Comentes marinas en la fachada occidental 
de la Península Ibérica (según Lautensach) en Saveiro 
Lopez, 1991. 
3.6. TÉCNICAS Y SISTEMAS DE NAVEGACION 
3.6.1. Tipos de embarcaciones 
3.6.1.1. El Mediterráneo 
La documentación existente sobre 10s barcos que na- 
vegaron por el Mediterráneo durante el I milenio a.C. 
es, fundamentalmente, iconográfica. Los documentos 
arqueológicos escasean y, del mismo modo, 10s po- 
cos naufragios excavados no ofrecen información re- 
levante sobre la tipologia de 10s navios. 
Respecto a las representaciones gráficas de 10s 
barcos mediterráneos, tenemos forzosamente que des- 
tacar el célebre relieve asirio del palacio de Ninive, que 
relata la fuga a Chipre del rey Luli de Tiro. Aquí po- 
demos observar navios panzudos, con velas y remos. 
Al contrario de las naves de guerra, que tenian la proa 
en pico, 10s navios mercantes recuerdan un cuenco re- 
dondo. 
La excavación de dos pecios en Turquia, uno 
en Ulu Burun y otro en el Cabo Gelidonya, datados 
respectivarnente en 10s siglos XIV y XiI a.C., no ofre- 
cen ninguna información sobre el navío en si (Bass, 
1967; 1984). Tampoco el navio naufragado en el Cabo 
Giglio (Etruria), y fechado en el siglo VI1 a.C., hizo p e  
sible recoger información relevante para el estudio 
que aquí interesa (Bound y Vallintine, 1983). 
Como ya se ha mencionado, la iconografia per- 
mite sin embargo saber que 10s fenicios navegaban a 
vela, utdizando 10s remos siempre que el viento no fue- 
se suficientemente fuerte para impulsar el navio. 
Los primeros navios mercantes del Mediterráneo 
fueron las galeras impulsadas a remo. El aumento del 
ritmo comercial y el crecimiento del volumen de pro- 
ductos transportados hizo necesaria la existencia de 
navios con mayor capacidad de carga y mejores cua- 
lidades náuticas, es decir 10s navios a vela, aunque 10s 
remos (18 o 20) continuasen siendo utilizados en es- 
tas embarcaciones, ciertamente como auxiliares de 
navegación. Son 10s llamados gauloi. 
Con la popa y la proa levantadas, tenian una 
vela cuadrada o redonda y su mástil era verdadera- 
mente grueso. En la Odisea, Homero compara el bas- 
tón del Ciclope con el ~...mástil de un navio mercan- 
te de boca grande, casco negro y veinte remeros que 
navega en el gran mar...)> (Odisea, canto IX). 
En 10s largos viajes con fines comerciales, 10s 
fenicios utilizaron navios mercantes a vela que, en 
términos estructurales, no parecen sustancialmente 
diferentes de 10s gauloi cananeos del I1 rnilenio a.C. 
Desgraciadamente, su estudio es muy difícil por la 
escasez de datos arqueológicos asi como iconográfi- 
cos. La información sobre estos gauloi fenicios se re- 
duce a las terracotas chipriotas que 10s representan y 
a alguna pintura sobre vasos cerámicos del Chipriota 
Arcaico I (Guerrero Ayuso, 1987). Los estudios de las 
dos terracotas de Amathus y de la iconografia náuti- 
ca sobre cerámica mostraron que, en la construcción 
de su marina mercante, 10s fenicios se inspiraron di- 
rectamente en 10s gauloi cananeos del segundo mi- 
lenio a.C., introduciendo, sin embargo, algunas alte- 
raciones en su estructura básica, concretamente el 
tajamar. 
S o  es posible hablar de medios de navegación 
fenicios sin aludir necesariamente a 10s hzppoi. Men- 
cionados en las fuentes clásicas, principalmente en 
Estrabón (111. 3. 4), 10s h@poi (cuya designación pa- 
rece derivar de una proa en forma de caballo) serían 
pequeñas embarcaciones de borda baja, constituyen- 
do su sistema de propulsión el remo. Estos pequeños 
barcos, de bajo tonelaje, eran utilizados en la pesca y 
en la navegación costera. 
Según Estrabón, 10s gaditanos utilizaban 10s h@- 
poi para pescar en las costas de Marruecos, mencio- 
nando expresamente a Lixus. Estos h m o i ,  aunque 
con proas y popas decoradas con protomos de caba- 
llos, ya serian sin embargo navíos con mejores capa- 
cidades náuticas y, por tanto, capaces de navegar en 
alta mar. El navio tendria una borda más elevada y en 
su propulsión se utilizaria la vela a la vez que 10s re- 
mos. 
Ni las fuentes clásicas ni la investigación arqueológi- 
ca ofrecen, hasta el momento, ningún dato sobre em- 
barcaciones construidas en la Europa atlántica y que 
puedan haber navegado en el mar exterior. 
Las canoas hechas de una sola pieza (monóxi- 
las) o piraguas, construidas a partir de troncos ente- 
ros, parecen haber sido las primeras embarcaciones 
construidas en Europa occidental, a pesar de que no  
son exclusivas de esta región. De hecho, su utilización 
también fue conocida en el área del Mediterráneo. 
Eran embarcaciones ligeras, eficientes y con buenas 
capacidades náuticas. 
En el norte de Europa, y en especial en el País 
de Gales y en Inglaterra, ya se han registrado 170 ha- 
llazgos de canoas monóxilas. Este tip0 de embarcación 
se utilizó desde por 10 menos finales del IV milenio 
a.C., ya que la cronologia más antigua que poseemos 
para una piragua de fondo plano es la de 3000 a.C. 
(Macgrail, 1981). 
En la Península Ibérica, la utilización de pira- 
guas está documentada en las fuentes clásicas, con- 
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cretamente en Estrabón (111, 3, 7). En el actual terri- 
t o r i ~  portugués, en Gerez do Lima, la arqueologia re- 
cupero 10s restos de una de estas embarcaciones, cuya 
datación de radiocarbono nos indica, sin embargo, 
una fecha centrada en  el siglo X de nuestra Era (Al- 
ves, 1987). También el hallazgo de un fragmento de 
armazón de navio, encontrado en AlfeizerBo, data del 
final del siglo X/XI d. C. (Alves et al.. 1993). 
Los hallazgos mencionados son siempre de pe- 
quefias embarcaciones, lo que nos lleva a concluir 
que eran utilizados como medio de transporte fluvial 
o costero, contrariamente a 10 que todavia hoy suce- 
de en algunas regiones, particularmente en el indico, 
donde las canoas monóxilas, que llegan a alcanzar 
10s 23 m., transportan varias toneladas de carga y na- 
vegan fácilmente en alta mar. 
Los skin boats, o <<barcos de piel", son otro tipo 
de embarcación utilizado por las poblaciones de la EU- 
ropa atlántica. Su frágil estructura y su material pere- 
cedero no han permitido hasta hoy recuperar ningún 
ejemplar de este tip0 de  barco. Su existencia única- 
mente est5 atestiguada en las fuentes clásicas (Avie- 
no, 100-107; Estrabón, 111, 3, 7) y existen dos mode- 
10s en oro, el cuenco de Caergwrle y la embarcación 
de Broighter, que parecen representar este tip0 de 
embarcaciones (Denford y Farrel, 1980). 
Estos barcos tenian una estructura de madera 
relativamente simple, que era posteriormente (<forra- 
da>) con pieles de animales. Eran de tip0 redondo, en 
forma de cuenco, y tenían como medio de propulsión 
10s remos. Es difícil pensar que pudieran soportar 10s 
esherzos exigidos por una navegación en alta mar. Sin 
embargo, puede leerse en Avieno: (<Dominados todos 
por la pasión del comercio, con barcos hechos de 
pieles surcan a 10 largo del mar turbio y el abismo del 
océano poblado de monstruos,3 (Avieno, 100-102). 
Su utilización en el territori0 peninsular está ates- 
tiguada en las fuentes clásicas. Es una vez mas Estra- 
bón (111. 3.7) quien habla del uso de barcos de pie- 
les, mencionando que eran utilizados en 10s estuarios 
y lagos. Menciona expresamente también que estas 
embarcaciones eran utilizadas en un momento ante- 
rior a la expedición de  Brutus, fecha a partir ctc la 
cua1 la población indígena pas6 a utilizar las canoas 
monóxilas. 
Tres embarcaciones completamente distintas a 
las anteriores se encontraron en Inglaterra (Steffy, 
1994) y se dataron en  10s siglos XIII/XII a.C. A seme- 
janza de  10s skin boats, el entablado del casco estaba 
unido con pieles, pero tenian 15 m de eslora, es de- 
cir, aproximadamente la misma que 10s navios medi- 
terraneos. Una vez mas, sus características no indi- 
can la posibilidad de una navegación en alta mar, ya 
que la borda parece demasiado baja para soportar las 
olas del Océano Atlántico. 
3.6.2. Navegación de cabotaje y navegación 
de altura 
Durante muchos años, siguiendo el criteri0 de  Cintas 
(1949), 10s investigadores consideraron que el tipo 
de navegación practicado por 10s fenicios era exclu- 
sivamente de cabotaje. Éste era necesariamente diur- 
no y se caracterizaba por trayectos cortos (veinte o 
treinta millas diarias), siempre con la costa a la vista, 
pero guardando una distancia prudente de ésta. Era 
forzoso que 10s navios fondearan durante la noche en 
playas con puertos seguros y protegidos del viento. 
La presencia de fenicios en áreas a las que no es 
posible llegar en s610 un dia, y cuyo recorrido obliga 
a perder de vista la linea de costa, como por ejemplo 
de Sicilia a Cerdeña e Ibiza, contradecia esta tesis. 
Asi, la teoria que defendía una cadena de bases na- 
vales para abrigar, durante la noche, 10s navios feni- 
cios está hoy abandonada, demostrándose que la na- 
vegación de altura también era practicada, 10 que, 
además, parece confirmado por las fuentes clásicas. De 
hecho, tanto Ilesiodo como Homero describen viajes 
de varios dias sin escalas intermedias y más tarde Es- 
trabón menciona que en  el Mediterráneo se navega- 
ba en alta mar (111.2.5). 
La navegación de altura implica casi necesaria- 
mente una navegación nocturna, 10 que, a su vez, 
presupone la capacidad de orientación a través de las 
estrellas. Parece importante recordar aquí que son 
justamente 10s fenicios a 10s que se atribuye el des- 
cubrimiento de la importancia de la Osa Menor y, 
consecuentemente. de la Estrella Polar. 
3.7. LOS -GOS ARQUEOL~GICOS 
EN LOS MARES PORTUGUESES 
Los hallazgos arqueológicos portugueses en  contex- 
to subacuático que mejor ilustran la navegación en el 
Atlántico durante el I milenio a.C. son dos cepos de 
ancla de grandes dimensiones encontrados en  la isla 
de Berlenga. Son cepos de plomo, con alma de ma- 
dera. Miden de largo 2.63 m y 2.55 m y pesan 422 kg. 
y 423 kg. (Alves et al., 1988-9 y Alves, 1994). La lon- 
gitud y el peso de estos cepos indican que formaban 
parte de anclas de grandes dimensiones (hasta 6 m), 
10 que presupone que pertenecian a navios de gran 
tonelaje. C'no de 10s cepos fue datado por radiocar- 
bono, obteniéndose una cronologia de mediados del 
I milenio a.C. (Cabral et al. 1990), concretamente: 
ICEN-479: 2370+80 BP; 
ICES-630: 2320~50 BP 
La calibración, a través de la curva de Stuiver y 
Pearson para 1 y 2 sigmas ofrece las siguientes fe- 
chas. 
Para 1 sigma: 440-308 cal. a.C. 
Para 2 sigmas: 511-432 cal. a.C. y 429-369 cal. A.C: 
A pesar de que, desde mi perspectiva, dificil- 
mente estos cepos se podrian relacionar con certeza 
con la navegación del I milenio a.C., es importante 
mencionar otros hallazgos arqueológicos, casi siempre 
invocados en 10s trabajos que tratan sobre este tema. 
De las dos piraguas que Estácio da Veiga en- 
contró en el Algarve y a las que atribuyó una crono- 
logia romana o prerromana no queda ningún ele- 
mento que pueda aclarar su tipologia o datación. 
En cuanto al descubrimiento de restos de barcos 
en el área de 10s scotos de Alcobaga)), antes navega- 
ble, concretamente en la antigua laguna de Peder- 
neira, no existen en la mayoria de 10s casos datos ar- 
queológicos que demuestren su evidencia (Garcia, 
1968-70; Filgueiras, 1981). Únicamente en Alfeizergo 
se recuperó un fragmento de armazón de navio, que 
datado por radiocarbono ofreció una fecha de finales 
del siglo X inicios del XI de nuestra Era (Alves et al., 
1993). 
En este contexto, es importante mencionar la 
aparición en el centro histórico de Lisboa, en la llama& 
-Baixa pombalinall, de un cuenco donde es visible la 
representación de un barco, cuyas características ha- 
cen que se pueda incluir en el grupo de los hippoi 
(AAW, 1995) (fig. 6) 
Figura 6 .  Fragmento cerámico con la representación 
estilizada de un hippoi, procedente de las excavaciones 
del área urbana de Lisboa (según Amaro, 1995: 32, fig. 9). 
3.8. LAS DIFICULTADES DE NAVEGAR 
EN LA COSTA PORTUGUESA 
Los datos presentados anteriormente demuestran con 
claridad que navegar en la costa portuguesa no era ta- 
rea fácil. Las condiciones que 10s navegantes o co- 
merciantes encontraban aquí y muy especialmente en 
la costa occidental eran muy distintas de las que co- 
nocian en el Mediterráneo. 
Cuando un barco procedente de Cádiz o de cual- 
quier otra colonia fenicia de la costa andaluza pre- 
tendia alcanzar la costa occidental portuguesa, por 
ejemplo la desembocadura del Sado, del Tajo o del 
Mondego, sabia que tenia que enfrentarse necesaria- 
mente en la mayoria de 10s meses del año a 10s vien- 
tos de 10s cuadrantes S y hW, tanto en la costa Sur 
como en la Oeste. Las excepciones se producen jus- 
tamente durante 10s meses de invierno, entre di- 
ciembre y febrero, exactamente 10s meses en 10s que 
las condiciones de nubosidad no aconsejan la nave- 
gación nocturna. Después de nuestra costa, concre- 
tamente tras atravesar el Cabo de Finisterre, 10s na- 
vegantes encontrarian en el Golfo de Vizcaya vientos 
favorables que les llevarian fácilmente hasta las islas 
Británicas. 
La agitación marítima registrada en nuestra cos- 
ta tampoc0 favorece la navegación, pues es casi siem- 
pre superior a 1 m, alcanzando con frecuencia 10s 2.5 
m también en verano. Asi, o bien 10s navíos tenían bor- 
das muy altas o la carga era reducida. 
Como ya se ha mencionado, las condiciones de 
nubosidad muestran que durante 10s meses de in- 
vierno no era aconsejable navegar de noche. S610 en 
primavera y verano, cuando el cielo está descubierto, 
es posible la navegación nocturna, ya que resulta via- 
ble la orientación por las estrellas. 
Las corrientes pueden considerarse insignifican- 
tes, excepto tal vez en la desembocadura de algunos 
ríos. Por ejemplo, en el rio Tajo, durante el reflujo de 
la marea, las corrientes llegan a alcanzar una veloci- 
dad de 4 nudos. 
Con todo, la gran limitación de la navegación 
en la costa portuguesa es el régimen de vientos. Sean 
las 06:OO h, sean las 18:OO h, 10s vientos soplan de iX 
a NW durante casi todos 10s meses del año. La im- 
posibilidad de navegar directamente contra el viento 
es bien conocida, también en la actualidad. Esta difi- 
cultad es superada generalmente a través de la lla- 
ma& navegación a bolina, que consiste en realizar tra- 
yectos en diagonal, de modo que se navega con el 
viento de lado. Es sabido que tal maniobra s610 es po- 
sible en navios de vela latina, triangular, que no era 
utilizada en  la Antigüedad, época en la que, como vi- 
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mos anteriormente, 10s navios estaban equipados con 
velas redondas. Asi, estos últimos barcos s610 podían 
navegar en la costa portuguesa por medio de remos 
y con el viento entrando hasta cerca de  12" hacia la 
proa de traves (perpendicular en relación a la proa), 
es decir, utilizando la tecnica de navegación por .bor- 
dos,' (Casson, 1971). Esta tecnica se usa en la costa por- 
tuguesa con vientos constantes de N y \ ' .  Zavegar 
en la dirección pretendida obliga a realizar muchos 
<,bordos>3. Este proceso, el unico posible, implicaba 
que un viaje de Cádiz a la costa occidental portu- 
guesa durase el doble de tiempo que el mismo trayecto 
en sentido inverso. En el viaje de regreso, 10s navios 
contaban, finalmente, con vientos favorables, 10 que 
por cierto atenuaba el esfuerzo invertido en la ida y 
justificaba el viaje. 
La costa occidental de la Península Ibérica, con 
caracteristicas poc0 propicias en 10 que se refiere a 
las condiciones meteorológicas y oceanográficas, obli- 
gó a 10s comerciantes y navegantes del I milenio a.C. 
a un esfuerzo considerable, pero que sin embargo no  
impidió que se desarrollara la actividad comercial por 
via marítima, ya que 10s viajes de regreso acababan por 
compensar 10s gastos energéticos del trayecto hacia 
el norte. 
Los datos presentados permiten pensar que en  
10s viajes realizados durante la Antigüedad hacia la cos- 
ta portuguesa se utilizó sobre todo la navegación de  
cabotaje. Las condiciones meteorológicas y oceano- 
gráficas desaconsejan la navegación nocturna y alejada 
de la costa. Por un lado, las nieblas y la nubosidad ha- 
cen peligrosa la navegación nocturna, por otro, la ne- 
cesidad de fondear 10s navios puede surgir en cual- 
quier momento, si el viento obliga a ello. 
Esta situación puede deducirse fácilmente del 
mapa de  distribución de 10s cepos de  ancla romanos 
encontrados a 10 largo de la costa portuguesa (Alves 
et al., 1988-9, p .  116). Estos cepos se localizan en lu- 
gares que constituyen buenos abrigos naturales, como 
al sur de  10s cabos mas prominentes, o más difíciles 
de atravesar, concretamente 10s de S. Vicente, Espichel, 
Raso e Isla da Berlenga. Conviene recordar aquí que 
también proceden de la Isla de Berlenga 10s d o  ce- 
pos datados en época prerromana anteriormente ci- 
tados. 
Es importante señalar que 10s cepos de  ancla se 
han encontrado fundamentalmente en la costa Oeste 
(69 cepos - 91.3%). La costa sur unicamente ofrece 6 
ejemplares, 10 que corresponde a un 8.7% de  la tota- 
lidad de 10s hallazgos portugueses (ibid.: 118). Las 
condiciones mas favorables para la navegación que 
presenta el litoral meridional portugués son sin duda 
responsables de este menor porcentaje. 
No pienso que estas concentraciones de cepos de 
ancla se puedan relacionar con situaciones de nau- 
fragios, como defienden otros autores (ibid.: 121). Por 
el contrario, todo conduce a creer que se trataba de 
lugares de abrigo, donde 10s navios fondeaban a la es- 
pera de que las condiciones meteorológicas mejora- 
sen y fuese posible superar las barreras naturales que 
constituyen 10s accidentes de  la costa portuguesa. 
Otro dato que debe considerarse es la existen- 
cia, en tierra, de puntos de apoyo a la navegación, 
principalmente 10s faros. Las neblinas matinales, tan 
abundantes, como hemos visto, en la costa occiden- 
tal, sugieren que debió resultar practico la existencia 
de  sistemas que impidiesen 10s naufragios, permi- 
tiendo que las embarcaciones mantuviesen las nece- 
sarias y prudentes distancias en  relación a tierra. 
El yacimiento de  Espig5o das Ruivas, en la Co- 
marca de  Cascais (Cardoso, 1991; Encarnas50 y Car- 
doso, 1994), puede, con reservas, ser considerado de 
este modo. En una plataforma de reducidas dimen- 
siones, implantada en un espolón alto y rocoso, so- 
bre el mar, se encontró una estructura de planta rec- 
tangular, cuyo interior presentaba vestigios de fuego, 
principalmente abundantes carbones. Los materiales 
arqueológicos recogidos indican que el yacimiento 
fue utilizado durante la Edad del Hierro. Las condi- 
ciones de  su situación, sobre todo las reducidas di- 
mensiones (casi exclusivamente ocupada por la men- 
cionada estructura), el emplazamiento y la cota en la 
que se encuentra, difícilmente proporcionan otra lec- 
tura, no siendo posible ninguna otra función. La es- 
tructura identificada coincide también con la clasifi- 
cación propuesta. Así, todo parece indicar que estamos 
ante la presencia de un faro, auxiliar fundamental de 
la navegación, en una zona de la costa portuguesa par- 
ticularmente recortada y escarpada. Esta interpreta- 
ción parece estar más de  acuerdo con 10s datos que 
reveló el yacimiento que con la funcionalidad pro- 
puesta por 10s autores de  la excavación <'...templa ao 
Sol e 2 Lua, com pequeno porto de abrigo adjacen- 
te ...,, (ibid.: 205), para la que no  parecen existir datos 
concretos. 
Si la presencia fenicia en el territori0 actualmente 
portugués se relaciona directamente con el comercio 
rnantimo y consecuentemente con la navegación atlán- 
tica, es lógico pensar que las buenas condiciones por- 
tuarias serían un elemento fundamental en todo este 
proceso. Desgraciadamente, las informaciones relati- 
vas a la existencia de puertos son, hasta el momen- 
to, casi inexistentes. 
Se desconocen por completo en el actual terri- 
torio portugués estructuras que se puedan identificar 
con seguridad con muelles o puertos edificados du- 
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rante la Edad del Hierro. El llamado ~ p o ~ o ~ ~  de Santa 
Olaia, la depresión que separa el Monte de Ferreste- 
10 del poblado propiamente dicho, podria eventual- 
mente constituir una estructura portuaria construida, 
como ya 10 presintió Santos Rocha (1908), pero de ella 
nada se sabe. Sobre el posible puerto de Abul única- 
mente existen publicadas breves referencias (Mayet y 
Silva, 1997) y poc0 se entiende de las estructuras iden- 
tificada~ en Cacilhas, que se interpretaron como co- 
rrespondientes al puerto de Almaraz (Barros, 1997). 
Así, nos queda la duda sobre si habrían existida, 
en la mayoría de 10s casos, puertos, o si las naves fe- 
nicias evitarian 10s espolones rocosos (en el caso de 
que se trate de costas abruptas y escarpadas), o si se 
veían obligados a mantenerse a una distancia razonable 
de la costa, cuando el litoral se presentaba más sua- 
ve. En este último caso, la carga y descarga de 10s 
navios era necesariamente realizada por pequeñas 
chalupas, que harian el transporte de personas y mer- 
cancias hasta tierra. 
Algunos yacimientos portugueses presentan, sin 
embargo, buenas condiciones portuarias naturales, 
con bahías y ensenadas donde 10s navios podian atra- 
car protegidos de vientos y corrientes marítimas. Que- 
da por saber si se encontraban en áreas con verdaderos 
intereses econ6micos para 10s comerciantes fenicios. 
